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Izquierda: Cada avión de 
desarrollo se destina a 
explorar diferentes 
áreas del programa de 
pruebas. Ai DA02 
británico le corresponde 
la evaluación de la 
envolvente 
de vuelo. 


Los eficientes motores 
Abajo: El programa EFA no ha del EFA le permiten volal 
previsto verdaderos prototipos; | | a velocidad supersónica 
los aviones de desarrollo se | sin posquemador. 
construyen con los estándares | 
de producción. El ejemplar más 
parecido a un prototipo fue el 
British Aerospace EAP, que voló 
desde 1986 a 1991. 


Su-35 
MACH 2.35 


EFA 2000 
MACH 2 


F-22 
MACH 1,8 


VELOCIDAD 
Aunque más lentos que el Sujoi, tanto 
Eurofighter como el F-22 mantienen u 

velocidad supersónica durante más tie! 
AAA AAA 


un encuentro semejante podría comenzar con 
el EFA (European Fighter Aircraft) en patrulla 
aérea de combate (CAP) a 6 000 m de cota y 
a 550 km/h. Un blanco hostil sobre la panta- 
lla de radar será la señal para acelerar hacia 
el punto óptimo de lanzamiento del misil. En 
un par de minutos, la distancia inicial de avis- 
tamiento de 120 km se habrá reducido a 30. 


Eurofighter 
DATOS TÉCNICOS 


Su-35 


EFA 2000 


La dotación aviónica 
integra los sistemas 
de control de vuelo. 
con los 
ofensivos/defensivos. 


Su-35 
1x30mm 


El EFA es soberbiamente ágil y puede superar 
en prestaciones a los mejores cazas actuales. f 
Sólo el carísimo F-22 es mejor. 


POTENCIA DE FUEGO 
El cañón del EFA es potente y preciso, 
más semejante al ruso que al cañón 
norteamericano de alta cadencia de tiro. 


El EFA puede sostener el máximo factor de carga $ 
límite que un piloto medio es capaz de soportar 
durante cualquier lapso temporal. 


INACIONAL 


La velocidad relativa se encuentra en torno a 
Mach 1,8 cuando se lanza un AMRAAM. In- 
mediatamente, el Eurofighter vira, alejándose 
bruscamente: también el enemigo dispone 
probablemente de misiles de alcance medio 
y no hay premios para los derribos póstumos. 
Veinte segundos después, todo ha acabado. 
El Eurofighter, muy probablemente, ni ha si- 
do detectado. Sin embargo, donde vuela un 
avión hostil, es muy posible que haya otros. 
Y con velocidad cercana a Mach 3, es fácil pe- 
netrar en el campo visual de un enemigo. En 
ese punto, la naturaleza del combate cambia. 
Las velocidades caen por debajo de la barre- 
ra del sonido; los misiles de corto alcance y 
los cañones substituyen a los AMRAAM en el 
selector de armamento. A partir de ahora, la 
agilidad, y no la simple aceleración, es la car- 
ta vencedora en un combate que probable- 
mente llevará a los contendientes muchas ve- 
ces vertiginosamente desde el nivel del mar a 
la estratosfera. 


A TODA POTENCIA 

En ambos casos, el Eurofighter 2000 tiene lo 
que necesita. En el vuelo de crucero, los dos 
motores gemelos Eurojet EJ200 son muy par- 
cos en el consumo de combustible, pero cuan- 
do los posquemadores liberan toda su rela- 
ción empuje/peso de 10:1, se dispone de 
inmediato de 20 t de empuje. Eso, asociado 
a la facilidad de respuesta de los mandos de 
vuelo, permite operar desde pistas de tan só- 
lo 700 m de largo. De hecho, la típica ala en 
delta conseguirá poner el avión en vuelo en 
sólo 300 m. El Eurofighter será capaz de ace- 
lerar desde la suelta de frenos a más de Mach 
1,5 por encima de 10 000 m de altura en me- 
nos de 150 segundos; la aceleración a baja 
cota llevará al avión de 200 nudos a Mach 1 
en menos de 30 segundos. Además podrá 
volar en crucero supersónico sin necesidad 
de los posquemadores. La potencia está aso- 
ciada a una avanzada aerodinámica y com- 
pletada por controles de vuelo activos. Co- 
mo los ordenadores se encargan de la 
estabilidad, la gran ala delta y las superficies 
estabilizadoras delanteras pueden ser opti- 
mizadas para la maniobrabilidad. El piloto 
puede ordenar cualquier maniobra y el sis- 
tema de control la realizará sin peligro de pér- 
dida, de barrena o de flexión de la célula. El 
peso en vacío del Eurofighter es de sólo 9 750 
kg. A pesar de ello, puede llevar exteriormente 
una sorprendente carga de 6,5 t en 13 pun- 
tos de ataque, comprendidos 4 AMRAAM se- 
miempotrados bajo el fuselaje. Otros 2 misi- 
les AMRAAM y 2 ASRAAM subalares se 
complementan con un potente cañón de 27 
mm en instalación interna. Para localizar sus 
blancos, el EFA está dotado de uno de los más 
avanzados radares del mundo. El ECR-90 no só- 


lo será capaz de descubrir a distancias 
elevadas y seguir blancos múltiples en 
presencia de intensas interferencias elec- 
trónicas, sino que será también capaz 
de identificarlos y determinar cuáles re- 
presentan la amenaza más inmediata. 
El sistema podrá decidir operar contra 
un blanco empleando misiles activos 
AMRAAM o guiar armas semiactivas 
como el Sky Flash. Naturalmente, los 
radares, al iluminar al enemigo, seña- 
lan también la presencia de los aviones 
que los utilizan; por tanto, el radar está 
asociado a un sistema IRST (Infra Red Search 
and Tracking) de búsqueda y seguimiento por 
infrarrojos. Conocido con el nombre de Pirate, 
este sistema IRST será capaz no sólo de des- 
cubrir y seguir blancos volantes mediante sus 
firmas térmicas, sino que suministrará además 
imágenes a los presentadores head-up y he- 
ad-down (frontal y en el interior de la cabina, 
respectivamente) para facilitar la identificación 
del avión descubierto y auxiliar en la navega- 
ción y en el aterrizaje nocturno o con mal tiem- 
po. Las prestaciones y la baja firma del radar 


Eurofighter 2000 
AVIÓN DE COMBATE POLIVALENTE AVANZADO 


Aunque se le ha proyectado para ser tan eficaz como caza para el 
combate maniobrado de superioridad aérea, interceptador de largo 
alcance y bombardero de ataque al suelo, el EFA 2000 no parece muy 
distinto de otros muchos proyectos actuales. Sin embargo, las 


Los rivales 


F-22 LIGHTNING 

Más grande, más “stealth” y más capaz como 
caza que el EFA, el estadounidense F-22 paga 
sus soberbias prestaciones a un precio altísi- 
mo. Aunque no se le ha proyectado con la ca- 
pacidad polivalente de su rival europeo, debe- 
rá ser capaz de cubrir misiones de ataque al 
suelo. 


Su-35 GRULLA 
El EFA se proyectó para contra- 
rrestar a este avión. El Su-27 “Flan- 
ker”originario rivalizaba con el 
norteamericano F-15 por el “títu- 
lo” del mejor caza de los 
años ochenta. El Su-35 es 
una versión notablemen- 
te mejorada: nuevos con- 
troles fly-by-wire, un nuevo ra- 
dar avanzado y nuevos y potentes 
misiles han transformado a un ya 
formidable caza en un avión aún 
mejor. 


CARGA BÉLICA 

Aunque pesa sólo 9,5 t, el 
EFA puede llevar más de 
seis toneladas de armas y 
de combustible en nueve 
puntos de fijación 
subalares y ventrales. 


apariencias engañan: este caza multinacional es uno de los aviones 


más avanzados que hayan volado hasta 


el momento. 


RADAR 


El radar es la clave de las actuaciones de cualquier 


moderno avión de combate. El Eurofighter entrará en 


servicio con el ECR-90 desarrollado por Marconi, un 
aparato Doppler de impulsos multimodo con capacidad 


de observación hacia arriba y hacia abajo, capaz de 
descubrir, seguir y empeñar objetivos múltiples. 


HABITÁCULO 

El Eurofighter ha sido proyectado con 
la intención de reducir la carga de 
trabajo del piloto. La cabina avanzada 
dispone de pantallas multifunción y 
algunos mandos, normalmente no de 
vuelo, pueden hacerse oralmente. 


tico aval zado tras el fra 
de un programa del que se 
tiró Francia 


l 
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El proyecto se ret! 
por fuertes polémicas, s 
bre todo alemanas 


CONSTRUCCIÓN 
Aunque tenga un 
aspecto menos 
futurístico que el F-22 
estadounidense, el EFA 
hace un empleo casi tan 
amplio de modernos 
materiales compuestos 
en su fabricación. 
Además, un cuidadoso 

| diseño y el empleo de 

materiales 

| radarabsorbentes dan al 

| EFA una sección 
| equivalente de radar 


ea posible « emple 
imponentes de proce 


PLANTA MOTRIZ 
El EFA 2000 dispondrá 
de una pareja de 
turbosoplantes con 
posquemador Eurojet 
EJ200 altamente 
eficientes, producidas 
por un consorcio 
constituito por Rolls- 
sra) Royce, MTU, Fiat Avio e 
ITP: 


muy inferior a la de los 
cazas de la generación 
anterior. 


SENSORES INFRARROJOS 

El Eurofighter está equipado con un 
avanzado sistema de búsqueda y 
seguimiento por infrarrojos. El sensor, 
situado a la izquierda de la cabina, puede 
seguir blancos múltiples y proporcionar 
imágenes IR a las pantallas de control del 
piloto o a su head-up-display. 


AIRE-AIRE 

El Eurofighter está proyectado para llevar misiles 
“lanza y olvida” de guía radar activa AMRAAM y de 
búsqueda térmica pasiva ASRAAM, pero también 
puede emplear armas semiactivas como los Sparrow 
y los Sky Flash. 


La cabina está 
dominada por 
pantallas de vídeo 


multifunción. 

El piloto acciona 
todos los 
controles 
esenciales sin 
soltar las manos 
de las palancas de 
mando y de gases. 


del Eurofighter no se verán perjudicadas por 
las góndolas de guerra electrónica adiciona- 
les. Un subsistema defensivo auxiliar integra- 
do, denominado DASS, identificará y evalua- ;, 
rá las amenazas radar y láser. Además, el 
subsistema actuará automáticamente las con- 
tramedidas apropiadas, a menos que el pilo- 
to decida ultilizar los controles manuales. 


CARGA DE TRABAJO 

¿Cómo podrá un solo piloto gestionar siste- 
mas tan avanzados? La respuesta reside en 
el nivel de integración sin precedentes de la 
cabina. El HUD de amplio campo visual será 
capaz de mostrar imágenes IR, así como la 
simbología convencional. Tres grandes pan- 
tallas multifunción pueden emplearse para 
mostrar la situación táctica general, mapas, 
informaciones de radar, condiciones del sis- 
tema y listas de control de los instrumentos. 
Un visor instalado en el casco permitirá al pi- 
loto designar los blancos para sus misiles 


© AMRAAM 


à BOMBA DE 450 kg 


| | 

Alcance: más de 50 km | | Alcance: 10 km | | Alcance: depende dela | 
| Dimensiones: longitud 3,65m; | | Dimensiones: longitud 2,9 m; | | velocidad y cota de lanzamiento, | 

diámetro del cuerpo 178 mm; | | diámetro del cuerpo 165 mm; | | no propulsada 

peso al lanzamiento 157 kg | peso al lanzamiento 87 kg | Dimensiones: longitud 2,29 m; 
| Cabeza de guerra: 22 kg de alto | Cabeza de guerra: de alto | | diámetro del cuerpo 420 mm; | 
A explosivo de fragmentación | explosivo de fragmentación con | peso al lanzamiento 439 kg | 
MS directa con espoleta radaractiva | espoleta láser activa Cabeza de guerra: 180 kg de | 
[T Guía: radiomando, inercial y | | Guía: “lanzar y olvidar”, pasiva alto explosivo (Torpex) | 
| | radaractiva | infrarroja | Guía: no guiada 
| d 
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apuntando la cabeza en lugar de todo el avión. 
Para ayudarlo a mantener la mirada al exte- 
rior, en vez de sobre el tablero, todos los man- 
dos necesarios para el control de los senso- 
res y el armamento, para la gestión de los 
sistemas defensivos y el pilotaje se encuen- 
tran sobre el bastón de mando o sobre la pa- 
lanca de gases. Mensajes orales específicos 
| permitirán intervenir sobre algunas funcio- 
nes secundarias, como la gestión de las pan- 
tallas, la selección de los canales de radio y 
la regulación del sistema de climatización del 
habitáculo. 


de combate del próximo 
decenio. 


TOLERANCIA DE ACELERACIONES 

La agilidad y la capacidad de maniobra a 9 g 
comportan la necesidad, para el piloto, de 
asistencia física. El ángulo del respaldo del 
asiento eyectable se ha fijado a 18 grados pa- 
ra permitirle ver el punto de aterrizaje más 
allá del morro del avión. El piloto dispone de 
un traje anti-g de reacción rápida y de una 
máscara de respiración forzada para impedir 
la pérdida de consciencia inducida por altos 
g. Además, en caso de emergencia, bastará 
presionar un solo interruptor para hacer que 
el avión adopte de inmediato una posición 
con el ala nivelada y proa levantada, con po- 
tencia de gases media hasta que el piloto sea 
capaz de retomar el control manual. To- 
do esto parece demasiado hermoso 
para ser cierto. No obstante, cui- 
dadosas simulaciones que han A 
comparado el Eurofighter y otros 


aviones occidentales contra un “Flanker” po- 
tenciado parecen evidenciar de forma in- 
contestable que el sistema funciona. Todos 
los cazas actuales tendrían menos del 50 % 
de probabilidades de éxito; el Rafale francés 
se encontraría al mismo nivel o ligeramen- 
te superior; pero el Eurofighter salió victo- 
rioso de esta simulación, con un éxito por- 
centual del 80 %, ligeramente inferior al del 
bastante más caro F-22 norteamericano. A 
pesar de tan brillantes resultados, si cualquier 
político hubiese tenido las manos libres, el 
EFA estaría ya cancelado desde hace años. 
Pero un importante estudio de 1992 señaló 
que un avión más pequeño no habría tenido 
las necesarias capacidades y en definitiva ha- 
bría resultado más caro que el proyectado 
Eurofighter. El proyecto de un caza nuevo de 
análogas capacidades habría sido bastante 
más costoso. 


El largo y cálido verano 
de 1940 fue testigo de 


una titánica lucha en 


los cielos de Inglaterra, 


cuando los pilotos de 


la Luftwaffe intentaron 


someter a Gran 
Bretaña. 


El Messerschmitt Bf 109E había 

dado buenas pruebas de su valía 
sobre España, Polonia y Francia. 
Sin embargo, contra la RAF tuvo 
que enfrentarse a una oposición 
mucho más consistente. 


ESDE LAS ESCOLLERAS DE LA COSTA 
francesa de la Mancha la vic- 
toria parecía al alcance de la 
mano. Las fuerzas aéreas ale- 
manas parecieron invencibles duran- 
te su conquista de Polonia y de Fran- 
cia: en el Messerschmitt Bf 109E tenían 
uno de los más formidables cazas del 
mundo y sus pilotos, mandados por 
ases de la Primera Guerra Mundial y 
comprendiendo entre ellos a muchos 


Los Bf 109E de morro 
amarillo se batieron sin 
piedad con los Spitfire y los 
Hurricane en los cielos de 
Inglaterra. Más veloz que el 
Hurricane, el pequeño caza 
alemán no gozaba de 
verdadera ventaja sobre el 
Supermarine Spitfire. 


jóvenes aviadores que habían experi- 
mentado el nuevo caza en los cielos 
de España, podían considerarse los 
mejores del mundo. En julio de 1940, 
los primeros 109 se aventuraron a cru- 
zar el Canal, escoltando a los bom- 
barderos en sus incursiones contra los 
convoyes y objetivos costeros o des- 
lizándose libremente sobre la campi- 
ña inglesa en misiones Freijagd (caza 
libre). Volando en formaciones abier- 


tas de cuatro (Schwarm) y de 
dos (Rotte) aviones, ya experi- 
mentadas en España, inicial- 
mente aprovecharon la ventaja 
sobre los cazas de la RAF, que vo- 
laban en rígidas secciones de tres 
aviones: con frecuencia, los pilo- 
tos estaban tan absortos con man- 
tener la formación que no se per- 
cataban de la aparición de los 
Messerschmitt. Sin embargo, hubo 
ya señales de que su tarea no sería 
tan fácil. El 16 de julio Hitler decretó 
que la Luftwaffe habría de atacar una 
lista de objetivos que iban desde los 
buques a las defensas costeras y has- 
ta las “reservas de retaguardia”. Cin- 
co días más tarde, Hermann Goering, 
comandante supremo de la Luftwaffe, 
amplió el elenco de objetivos sin indi- 
car el orden de prioridad de los mis- 
mos. El 2 de agosto, cuando emitió las 
órdenes para el Adlerangriff, el Ataque 
del Aguila, concebido para poner de 
rodillas a Gran Bretaña, la lista había 
crecido de nuevo. 


“EL DÍA DEL ÁGUILA” 
El Ataque del Aguila tomó forma fi- 
nalmente el 13 de agosto. Ese día, las 
Luftflotten (flotas aéreas) alemanas 
realizaron casi 1 500 salidas, pero pa- 
ra entonces el Fighter Command (Man- 
do de Caza) había perfeccionado su sis- 
tema defensivo. En los primeros días 
de la ofensiva, los 109 atravesaban la 
costa a cotas superiores a los 9 000 m, 


Abajo: A los ojos de los 

británicos, las 

formaciones de aviones 

alemanes sobre la costa —— 
francesa parecían 
enormes puñales listos 
para clavarse en el 
corazón de Inglaterra. 
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Abajo: Una sección de Bf 109 

costea los blancos acantilados de 
Dover durante las primeras fases 
de la batalla. 


muy por encima de las formaciones de 

bombarderos, en la tentativa de atraer 
a los Spitfire y Hurricane al combate 
maniobrado a alta cota, donde los apa- 
ratos alemanes gozaban con toda se- 
guridad de la superioridad. Sin em- 
bargo, los defensores sabían que debían 
atacar a los bombarderos e ignoraron 
las escoltas, así que las formaciones de 
cazas se vieron obligadas a descender 
al nivel de los bombarderos. En esa si- 
tuación, los cazas alemanes sufrían una 
doble desventaja. Privados de la supe- 


La Luftwaffe realizó ataques 
coordinados sobre los campos de 
la RAF. Mientras los Junkers, 
Dornier y Heinkel atacaban desde 
cota media, los Bf 109 
ametrallaban los aeródromos a 
baja cota y gran velocidad. 


E 


rioridad de sus prestaciones en altura, 
sólo podían esperar la llegada de los 
Spitfire y los Hurricane que elegían el 
momento del ataque y del desempeño. 
Los 109 sufrían además algunos de- 
fectos técnicos. Por incompatibilidad 
de las frecuencias de radio, los cazas 
no podían comunicarse con los bom- 
barderos que habrían debido es- 
coltar. Ni siquiera podían perma- 
necer junto a ellos durante todo el 
ataque. Después de 30 minutos so- 
bre suelo británico, sus indicado- 
res de nivel de gasolina les seña- 
laban que había llegado el 
momento de volver a la base: des- 
pués era cuestión de volar lo más 
bajo posible sobre las hostiles 
aguas del Canal. Muchos no lo lo- 
graron, hundiéndose entre las olas 
cuando sus tanques quedaban se- 
cos o sucumbiendo por efecto de los 
daños sufridos en combate. El 24 de 
agosto, la ofensiva alemana comenzó 
a concentrarse sobre los aeródromos 
del Fighter Command. En los primeros 
seis días de septiembre, la Luftwaffe 
destruyó 119 cazas británicos. Si hu- 
biese conseguido mantener ese ritmo, 
la RAF no habría podido resistir mucho 
tiempo más. En cambio, fue el propio 
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Ina pareja de Bf 109E del 
Staffel, Lehrgeschwader ll, 
ralla un aeródromo en 
Los Lehrgeschwader 
idades.especiales — 
idas de experimentar. 
armas y tácticas de 


Dos momentos 
difíciles para los 
cazas británicos: 
un Bf 109 se 
coloca en posición 
de tiro tras un 
Spitfire y un 
Hurricane envuelto 
en llamas. 


Goering quien decidió el cambio de es- 
trategia. El 7 de septiembre, su tren per- 
sonal llegó a cabo Gris Nez, en la cos- 
ta francesa, donde proyectaba observar 
las formaciones de sus aviones mien- 
tras se preparaban para realizar la pri- 
mera de una serie de incursiones so- 
bre Londres. Sin embargo, el previsto 
golpe decisivo no llegó a ser descar- 
gado y el debilitamiento de la presión so- 


bre los aeródromos fue exactamente la 
tregua que el Fighter Command nece- 
sitaba. El 15 de septiembre, 400 cazas 
realizaron el último gran raid diurno. 
Todos los squadron de la RAF disponi- 
bles fueron lanzados a la melée y la pre- 
sencia de tantos cazas adversarios con- 
venció a la Luftwaffe de que su tentativa 
de eliminar al Fighter Command era inú- 
til. La llegada del otoño indujo a los ale- 


amarillo, como señal 
identificación. 


ES 


Tras la fase principal de 
la batalla, los cazas del 
Lehrgeschwader Il fueron 
destinados a realizar 

bombardeos de 
hostigamiento a alta cota y 
gran velocidad sobre el sur 


manes a renunciar a la invasión ese 
año. Hitler planeaba ya la invasión de 
Rusía y la Luftwaffe pasó a los bom- 
bardeos nocturnos que debían devas- 
tar las ciudades británicas y que tuvie- 
ron escaso efecto en la guerra. 


GOLPEAR Y HUIR 

Los 109 intentaron todavía otra tácti- 
ca. Un tercio de las unidades de caza 
disponía de aviones equipados para 
llevar una bomba de 250 kg. En el mes 
de octubre, estos aviones se utilizaron 
para efectuar ataques diurnos, reali- 
zados a una cota de casi 7 000 m mien- 
tras sus compañeros les cubrían 3 000 
m más arriba. Capaces de aproximarse 
a velocidades mucho mayores de las 
utilizadas para escoltar a los bombar- 
deros, conseguían con frecuencia elu- 
dir las interceptaciones. Los daños que 
causaron fueron leves pero los squa- 
dron de la RAF se encontraron en una 
mala situación. En definitiva, sin em- 
bargo, como subrayó Adolf Galland, 
las formaciones de caza se habían sen- 
tido “como un perro con cadena”. 
Combatiendo sobre territorio enemi- 
go, al límite de su autonomía y vincu- 
lados a las embarazosas formaciones 
de bombarderos pero imposibilitados 


para comunicarse por radio con ellas y 
constreñidos a afrontar constantemente 
una batalla desesperada contra los in- 
dicadores de combustible en su viaje 
de retorno a través del Canal, los cazas 
alemanes se encontraron frente a de- 
masiados obstáculos para superar. 


Abajo: Werner “Vati” Moelders fue 
el creador de muchas de las 
tácticas de caza de la Luftwaffe. 
Estas resultaron más eficaces que 
las adoptadas por la RAF. 


Arriba: Cincuenta y 
cinco “derribos” 


adornan la deriva del 


avión de Werner 


Moelders. En 1940 era 
el segundo en la lista 


de los mejores ases 
alemanes. 


Los satélites han 
revolucionado la 
conducción de la guerra, 
permitiendo a los 
comandantes ejercer un 
control en tiempo real 
sobre sus fuerzas, 
dondequiera que estén. 


UCHO SE HA DICHO Y ESCRITO en el 

último decenio respecto del uso 

del espacio para fines militares, 

pero los láseres con base en tie- 
rra, las armas de haces de partículas y las 
“estaciones orbitales de batalla” son sólo 
una parte de la historia. Desde muchos pun- 
tos de vista, son los militares los que han he- 
cho posible la exploración del espacio. Los Un cohete Delta IV es 
primeros tímidos pasos más allá de la at- lanzado desde Cabo 
mósfera comenzaron sobre misiles nuclea- E con una T 
res reconvertidos y fue la necesidad militar i ia de Pp 
de una plataforma para el reconocimiento eamineaciones: 
fotográfico y para ELINT (Electronic Intelli- 
gence, es decir espionaje electrónico) lo que 
dio impulso al rápido desarrollo de los sa- 


Una imagen de 
un satélite en 
órbita baja, 
tomada desde 
un Space 
Shuttle. Antes, 
tales aparatos 
tenían una vida 
limitada, pero 
los Shuttle han 
permitido 
reaprovisionarlos 
y repararlos en 
el mismo 
espacio. 


Línea de visual 
Salvo en determi- 
nadas circunstan- 
cias, las señales de 


de alta frecuencia .* 
empleadas en asun-.* 
tos militares viajan 

| en línea recta. < 


Arriba: Las primeras estaciones satelitarias en 
tierra necesitaban enormes antenas 
discoidales con diámetros de decenas de 
metros. Los modernos sistemas pueden ser 
transportados en una mochila o en un maletín, 
y son lo suficientemente pequeños como para 
instalarlos en cualquier avión militar o en 
misiles aire-superficie de largo alcance . 


télites. Menos obvio, pero bastante más im- 
portante, es el hecho de que la guerra mo- 
derna sería casi imposible sin los satélites 
de comunicaciones y de navegación. Los mi- 
litares emplean los satélites con una amplia 
variedad de fines. El sistema británico Sky- 
net es típico: satélites geoestacionarios en 
órbita sobre el ecuador permiten a Londres 
comunicarse con las fuerzas desplegadas al 
otro lado del mundo, haciendo posible al Go- 
bierno y al ministerio de Defensa ejercer el 
control de las fuerzas en tiempo real a gran- 
des distancias. Eso significó que, en un con- 
flicto como la Guerra de las Malvinas, el Cuar- 
tel General de la Flota en Northwood estaba 
totalmente informado del desarrollo de la 
campaña y pudo tomar las decisiones opor- 
tunas. Naturalmente, el principal usuario de 
satélites de comunicaciones es Estados Uni- 
dos. El DSCS (Defence Satellite Com- 
munications System, sistema de co- 
municaciones por satélite de Defensa) 
permite al presidente estadounidense co- 
municarse directamente con sus fuerzas. 
Este sistema permite un enlace entre los ni- 
veles de mando más elevados y los jefes de 
Estado Mayor a través de la DCA (Defence 
Communications Agency) para uniformar y 
establecer órdenes como las de la Flota del 
Pacífico o las de la Fuerza Aérea en Europa 
y permite asimismo un enlace entre los man- 
dos y sus fuerzas de combate. El DSCS pue- 
de ser utilizado también por el Diplomatic 
Telecommunications Service (servicio de te- 
lecomunicaciones diplomáticas), por la OTAN 


puesto de mando E-3 | 
permite al presidente | 
de EE UU el pleno | 
control de las fuerzas 1 


armadas desplegadas 
en cualquier parte del 
mundo. 


visual” que no permite superar el hori 
satélite, se puede poner una antena s d 
altura, capaz de cubrir un tercio de la superfi 


lascomunicaciones  ,* 


cie del planeta. 


- Seguridad 
+ Aunque se pueden enviar al 
satélite señales en bandas 

ES muy estrechas, éste trans- 
` mite sobre una amplia zo- 
Si na de territorio. Dado que 
N pueden ser captadas por el 

*.. enemigo, es preciso que los 
„datos y señales enviadas se 
transmitan en código. 


y el Mando Británico. Inicialmente, las co- 
municaciones vía satélite requerían trans- 
misores y receptores de alta potencia, aso- 
ciados a antenas de disco con diámetros de 
decenas de metros. Los progresos tecnoló- 
gicos han permitido adoptar recetransmi- 
sores comerciales con antenas plegables que 
pueden transportarse en una maleta. Los 
aparatos para comunicaciones militares por 
satélite son aún más pequeños y actualmente 
pueden instalarse en aviones o vehículos sin 
ningún problema. 


NAVEGACIÓN VÍA SATÉLITE 

Una característica de las comunicaciones 
que ha revolucionado la guerra terrestre, na- 
val y aérea es la navegación por satélite. Una 
cadena de satélites que circunda el globo en- 
vía un flujo continuo de señales sincroniza- 
das que son recibidas en tierra. Dado que 
siempre habrá dos o tres satélites en el ho- 
rizonte visual de cualquier punto de la su- 
perficie, calcular la posición del receptor con 
una precisión inferior a los 10 m es un sim- 
ple problema trigonométrico. La más im- 
presionante manifestación de las ventajas 
ofrecidas por un sistema tal pudo verse du- 
rante la Guerra del Golfo. El amplio empleo 
de receptores portátiles para la navegación 
por satélite por las fuerzas de la Coalición hi- 
zo posible que, por primera vez en la histo- 
ria, unidades militares consiguieran aden- 
trarse sin temor en un desierto carente de 
puntos de referencia, con la total seguridad 
de llegar siempre a su destino. 


GRANDES AVION. 


La joroba dorsal del Skyhawk 
ha ido haciéndose cada vez 
más prominente al aumentar 
la dotación electrónica 
estivada en la minúscula 
célula del avión. 


obra maestra de 


Puede parecer pequeño y de concepción simple, pero el 
Douglas A-4 Skyhawk es uno de los más grandes 
aviones de combate de todos los tiempos, con una 
enorme potencia de fuego para su tamaño. 


L INGENIERO PROYECTISTA DE DOUGLAS Ed- 

ward H. Heinemann asombró con su 

propuesta, en 1952, de un nuevo avión 

de ataque con un peso bruto de sólo 
5 450 kg. La US Navy mostró un notable in- 
terés y ordenó dos prototipos con la condi- 
ción de que alcanzaran los 800 km/h, llevasen 
una tonelada de bombas y costasen menos 
de un millón de dólares cada uno. El resulta- 
do fue el A-4 Skyhawk. Originalmente desig- 
nado A4D según el viejo sistema de la Arma- 
da, era un avión simple y brillante. Su ala en 
delta tenía una envergadura de sólo 8,38 m, 
así que el avión podía ser embarcado en los 
portaaviones sin necesidad del plegado de las 
alas, pero tenía una capacidad de más de 2 100 
litros de combustible. Un tanque en el fuse- 
laje, tras la cabina, contenía otros 900 litros, 
mientras quetomas laterales proporcionaban 
el aire a un único turborreactor Wright J65 (un 
Armstrong Siddeley Sapphire producido con 
licencia). La dotación electrónica se alojaba 
en la proa y en el encastre de cada semiala se 


encontraba un cañón de 20 mm. El habitácu- 
lo era minúsculo. El piloto se endosaba una 
eslinga especial a medida que se sujetaba al 
liviano asiento eyectable con cuatro hebillas. 
Incluso el regulador de oxígeno formaba par- 
te del traje del piloto en vez de ser fijo en la 
cabina. Los primeros vuelos del avión, en 1954, 
señalaron el inicio de una línea de producción 
que, a lo largo de 26 años, entregó un total de 
2 960 Skyhawk. 


BOMBARDERO VELOZ 

El A-4 era notablemente veloz. Uno de los pri- 
meros A-4, a los que en otoño de 1954 se bau- 
tizó como Skyhawk, a pesar de que el J65 pro- 
porcionaba sólo 3 266 kg de empuje en vez 
de los 3765 kg del Sapphire original, obtuvo, 
en octubre de 1955, un nuevo récord del mun- 
do de velocidad sobre 500 km con una media 
algo superior a los 1 118 km/h. Motores más 
potentes, inicialmente J65 sobrepotenciados 
y en seguida Pratt & Whitney J52, permitie- 
ron alcanzar nuevas marcas y aumentar la car- 


BOMBARDERO 


1954 En vuelo por primera vez 
poco menos de un decenio después 
del final de la Segunda Guerra 
Mundial, el A-4 Skyhawk fue un 
éxito inmediato. Pocos pudieron 
prever, sin embargo, que el A-4 
permanecería en servicio de primera 
línea durante otros cuatro decenios. 


ga bélica. Una de las modificaciones iniciales 
preveía una sonda de repostaje en vuelo mon- 
tada sobre el morro. Tanques externos para 
el combustible dotados de tuberías flexibles 
y sonda, introducidos sobre el A-4B, permi- 
tían a una pareja de Skyhawk realizar el rea- 
provisionamiento en vuelo con la modalidad 
“buddy” (en la que el cisterna es otro avión 
del mismo tipo que transporta sólo com- 
bustible). El A-4C adoptó un radar APG-53 pa- 
ra adquirir capacidad de ataque nocturno, 
mientras que el más liviano J52 permitía al A- 
4E un aumento del 27 % en la autonomía. Se 
produjo también la versión TA-4 biplaza, li- 
geramente más larga y con un tanque de com- 
bustible más pequeño en el fusela- 

$- je para dejar espacio a la segunda 
cabina. El A-4F añadió una joroba 

h dorsal que alojaba aviónica adicional. 
A partir de 1967, el A-7 Corsair ll comen- 
zó a reemplazar al A-4 en la US Navy. El nue- 
vo avión de ataque era más capaz, pero tam- 
bién más complejo y de mantenimiento más 
oneroso, y por eso el Marine Corps se deci- 
dió por un lote final de Skyhawk en la versión 
A-4M. Esta versión final, con 5 000 kg de em- 
puje, podía operar desde pistas con una lon- 
gitud de 1200 m y llevar 4 100 kg de bombas. 
La misión original del Skyhawk comprendía 


1956 El desarrollo del A-4 fue sin 
problemas; entró en servicio con los 
squadron de la US Navy dos años 
después de su primer vuelo. Diez 
años más tarde fue el principal avión 
de ataque de la US Navy en Vietnam. 


1960 Robusto, fiable y de fácil 
mantenimiento, el A-4 era el avión 
ideal para el Marine Corps. 
Modificado y actualizado, fue un 
importante componente de las Wing 
de la aviación de los Marines hasta 
bien entrados los años ochenta. 


asimismo el ataque con armas nucleares, pa- 
ra las cuales existían varias técnicas opera- 
cionales. La más simple comportaba un ata- 
que en picado desde 20 000 m con suelta de 
la bomba a 6 000 m. Otras opciones preveían 
una aproximación a gran velocidad y baja co- 
ta seguida de una trepada a 4 g para soltar la 
bomba en parábola o directamente 3 500 m 
hacia arriba o pocos kilómetros antes, a se- 
gundos del punto de lanzamiento. En todo ca- 
so, el Skyhawk tenía que ser capaz de alejar- 
se bastante antes del impacto de la bomba. 
Finalmente, el método de lanzamiento direc- 
to implicaba una bomba capaz de clavarse en 
el terreno, para impedir el rebote, y dotada de 
un dispositivo de retardo; este último retra- 
saba la detonación dando tiempo al Skyhawk 
para alejarse. 


EL VETERANO DE VIETNAM 

Los A-4 fueron uno de los pilares de las ope- 
raciones de bombardeo convencional duran- 
te la Guerra de Vietnam. Un factor crucial de 
su éxito fueron los lanzadores múltiples para 
bombas desarrollados en los primeros años 
sesenta, que permitieron a los A-4 llevar seis 
bombas de 113 kg bajo cada semiala y otras 
tantas de 227 kg bajo el fuselaje. En 1968 un 
total de 30 squadron de la Armada y del Ma- 


1966 Los Skyhawk biplazas 

comenzaron a aparecer a mitad de 
los años sesenta. El TA-4 combinaba 
elevadas prestaciones con la 
facilidad de mando y fue el principal 
entrenador avanzado de la US Navy 
durante casi 30 años. 
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GRANDES AVIONES HISTÓRICOS 


rine Corps fueron equipados con el Skyhawk. 
Los aviones de la US Navy operaban desde 
portaaviones en el golfo del Tonkín, pero los 
Marines construyeron una base en Chu Lai. 
Recurriendo al despegue asistido por cohe- 
tes para operar desde pistas de sólo 600 m, 
los Marines emplearon sus A-4, armados con 
bombas, cohetes y cañones, en misiones de 
apoyo cercano. Los misiles Shrike se utiliza- 
ron contra los emplazamientos de misiles an- 
tiaéreos, mientras que las bombas planea- 
doras de guía láser Paveway y de guía TV 
Walleye se usaron para ataques de precisión. 


COMBATES DE ULTRAMAR 
Los Skyhawk han combatido también con 


1973 Los Skyhawk cumplieron un 
importante cometido durante la 
Guerra de Yom Kippur. Israel recibió 
244 monoplazas y 24 entrenadores 
que, con los años, han sido 
actualizados con cañones más 
potentes, una aviónica mejorada y 
un conducto de salida de gases 
prolongado. 
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1982 Argentina empleó sus A-4 
durante la Guerra de las Malvinas. 
La Armada argentina ha sido uno 
de los dos únicos usuarios del 
Skyhawk que lo emplearon a bordo 
de portaaviones. 


AAS Skyhawk 


PARAFRENO 
El tubo bajo la cola aloja el paracaídas de 
frenado que se emplea para acortar el 
aterrizaje en pistas cortas o con 
pavimentación húmeda o helada. 


Singapur es uno de los mayores usuarios 
actuales del Skyhawk y moderniza su flota 
para adaptarla a su empleo en el siglo XXI. 


otras insignias distintas de las de la 
US Navy y del Marine Corps. La Chel Avir is- 
raelí utilizó los A-4 en una serie de importan- 
tes conflictos. En 1982, durante la Guerra de 
las Malvinas, las Fuerzas Aéreas y la Armada 
argentinas realizaron misiones con los Sky- 
hawk. Una de las virtudes del A-4 sigue sien- 
do su capacidad para absorber castigo. Mu- 
chos Skyhawk consiguieron volver a sus bases 


1985 Los Skyhawk se hicieron 
famosos como cabalgadura de los 
Blue Angels de la US Navy. Esta 
patrulla acrobática voló los A-4 
hasta mediados de los ochenta, 


cuando decidió substituirlos por los 
más potentes F/A-18 Hornet. 


AUTODEFENSA le 
El A-4 puede llevar una 

pareja de misiles AlM-9 
Sidewinder que, junto a 

los potentes cañones y 

la agilidad del avión, 

hacen al Skyhawk un 

difícil blanco en un 

dogfight. 


1990 El Marine Corps ha 
empleado el A-4 como controlador 
aéreo avanzado veloz hasta su 
reemplazo por el Hornet biplaza en 
los años noventa.Son características 
de los más modernos 4-4 su elevada 
potencia y la prominente “joroba” 
dorsal que aloja una aviónica 
avanzada. 


AVIÓNICA 

Durante decenios, los 
Skyhawk han tenido en 
dotación centenares de 
equipos aviónicos 
diversos. El A-4S tiene 
una protuberancia dorsal 
que cubre una antena de 
baja frecuencia de 
búsqueda direccional. 


cero”. 


X 


en misiones en las que habían sido alcan- | 


zados por misiles. Las fuerzas aéreas que 
los han utilizado en combate han 
quedado satisfechas hasta el pun- 
to de volverlos a utilizar. El mini- 
bombardero de Heinemann ha cu- 
bierto también otros cometidos. 
Desde 1969, el TA-4J ha sido el en- 
trenador avanzado estándar de la 
US Navy. La patrulla acrobática 
“Blue Angels”, la Top Gun Fighter 
Weapons School (escuela para el 
perfeccionamiento de pilotos de caza) y los 
Agressor Squadrons de la US Navy han 
apreciado la maniobrabilidad de los Sky- 
hawk. La Royal Singapore Air Force posee 
tres escuadrones de A-4SU Super Sky- 
hawk, modernizados por la Singapore Ae- 
rospace con nuevos motores F404 y una 
aviónica mejorada; también los A-4K neo- 
zelandeses se han beneficiado de un am- 
plio programa de actualización. Finalmen- 
te, en 1994, el gobierno estadounidense 
aprobó la compra por Argentina de 36 
A-4M, modernizados por Lockheed. 


HABITÁCULO 

La cubierta del A-4 está abisagrada en 
la parte trasera y se abre hacia arriba. 
En la mayoría de los modelos, el piloto 
utiliza un asiento eyectable ligero 
McDonnell Douglas Escapac “cero- 


Dimensiones: envergadura 8,38 m; longitud 12,27 
m; altura 4,57 m 

Planta motriz: un turborreactor Pratt & Whitney 
J52-408A de 5 080 kg de empuje 

Pesos: en vacío 4 747 kg; a plena carga 11 110 kg 
Armamento: dos cañones de 20 mm o de 30 mm; 
cinco puntos de fijación para llevar hasta un 
máximo de 4 500 kg de un amplio arsenal de 
armas aire-aire y aire-suelo 


RADAR 
Muchos Skyhawk carecen de radar, pero 
los A-4S de Singapur están equipados con 
un sistema APO-145 con capacidad 
telemétrica y cartográfica aire/suelo. 
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A-1 Skyraider 7750m 


SEAHAWK 


Dougla 


El Skyraider tuvo una carrera de comba- 
te larga y diversificada. Construido como 
bombardero en picado y torpedero em- 
barcado AD-1 para la US Navy, entró en 
servicio demasiado tarde para la Segunda 
Guerra Mundial, pero tuvo un largo em- 
pleo en combate en Corea. Un gran nú- 
mero de A-1 combatió también en Arge- 
lia con las escarapelas francesas. Se 


s A-1 Skyraider 


2 EEUU S AVIÓN DEATAQUEEMBARCADO $ 1945 


desarrollaron versiones de vigilancia AEW, 
contramedidas electrónicas, ataque nu- 
clear y lucha ASW. Después los A-1 com- 
batieron en Vietnam con la US Navy y la 
USAF, en misiones de escolta a los heli- 
cópteros de rescate y de apoyo cercano. 
Fue un avión apreciado en las misiones de 
combate por su robustez, autonomía y an” 
plia capacidad de carga bélica. 


Los Skyraider 
sirvieron 
durante 25 
años con la US 
Navy y 
combatieron 
en Corea y 
Vietnam. 


Douglas A-3 Skywarrior 


¡EEUU + BOMBARDERO DEATAQUE EMBARCADO + 1952 


El A-3 Skywarrior es el avión más gran- 
de y pesado que haya prestado servi- 
cio a bordo de portaaviones. Proyecta- 
do para misiones de ataque nuclear a 
largo alcance, asumió este papel con la 
US Navy en 1956. Aunque algunos 
bombarderos realizaron misiones de 
ataque sobre Vietnam, el versátil A-3 
realizó otros cruciales cometidos de 


apoyo; las variantes para estas tareas 
fueron la KA-3B, cisterna de repostaje 
en vuelo, la EKA-3B, cisterna y contra- 
medidas electrónicas, y la RA-3B de re- 
conocimiento y espionaje electrónico. 
Un corto número de A-3 presta 
aún servicio con usuarios civiles 
en cometidos de apoyo como 
pruebas de misiles y radares. 


Douglas serie A-20/DB-7 


> EE UU + BOMBARDERO LIGERO TRIPLAZA +> 1938 


El DB-7 fue uno de los bombarderos li- 
geros mejores y más producidos de to- 
dos los tiempos; era veloz, potente, ma- 
niobrable y pesadamente armado. Con la 
RAF, los Havoc prestaron servicio como 
cazas nocturnos y como incursores-bom- 
barderos nocturnos. En la USAAF, los 
A-20 volaron en todos los frentes en mu- 
chos papeles: bombardeo ligero, ataque 
naval y apoyo cercano. Los Boston (con 
morro acristalado) realizaron además mu- 
chas audaces incursiones sobre Europa. 


Otra versión importante fue el caza noc- 
turno P-70. Se fabricaron más de 7 000 
DB-7 y A-20, de los que 3 000 fueron en- 
tregados a la Unión Soviética. 


CARACTERÍSTICAS 

Douglas A-20G Havoc 

Planta motriz: dos motores radiales 
de 14 cilindros Wright R-2600-23 Cy- 
clone 14 de 1 193 kW cada uno 
Dimensiones: envergadura 18,69 m; 
longitud 14,63 m; altura 5,36 m; su- 


Douglas A-20G Havoc kkk HA kkkkk 
D.H. Mosquito FB.Mk VI AAA AA IO 
Junkers Ju 88A-4 Ak OOOO kkkk* 
Petlyakov Pe-2 AS kkk AA 


CARACTERÍSTICAS 

Planta motriz: un motor radial Wright 
R3350-26B de 2 088 kW 
Dimensiones: envergadura 15,47 m; 
longitud 11,34 m; altura 4,78 m; su- 
perficie alar 37,16 m? 

Pesos: en vacío 4 785 kg; máximo al 
despegue 11 340 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 515 


Los A-1E biplazas combatieron 
con la USAF y las fuerzas aéreas 
sudvietnamitas. 

km/h; techo de servicio 7 740 m; auto- 
nomía 1 448 km 

Armamento: cuatro cañones de 20 
mm, y hasta 3 629 kg de armas, in- 
cluidas bombas, cargas de profundidad, 
minas, bombas de napalm, cohetes, 
contenedores de cañones y torpedos 


A-1J Skyraider AAA 
A-4E Skyhawk kkkkk 
Fairey Firefly AH 
Ilyushin 11-10 AAA 


El A-3 era conocido como “Whale” (ballena) a 
causa de sus grandes dimensiones. Aunque 
proyectados como bombarderos, sobresalieron en 


otros muchos cometidos. 


CARACTERÍSTICAS 

Planta motriz: dos turborreactores 
Pratt 8: Whitney J57-P-10 de 46,70 kN 
de empuje 

Dimensiones: envergadura 22,10 m; 
longitud 23,27 m; altura 6,95 m; su- 
perficie alar 75,43 m? 

Pesos: en vacío 17 876 kg; máximo al 


HN JONA 
kkkk* AA 
kk kkk 
AA AH 


despegue 37 195 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 982 
km/h; techo de servicio 12 495 m; au- 
tonomía 1 690 km 

Armamento: dos cañones de 20 mm, 
y hasta 5 443 kg de armas nu: res o 
bombas convencionales transportadas 
en bodega mtema 


A-3B Skywarrior * . kkk 


Blackburn Buccaneer Ak 
Grumman A-6A Intruder Ak 
F-4B Phantom Il 


desembarco en Norma: 


perficie alar 43,20 m? 
Pesos: en vacío 7 250 kg; máximo al 
despegue 12 338 kg 
Prestaciones: velocidad máxima 510 


RS 


Los DB-7 sirvieron originalmente con Francia en 1940. 
Este avión lleva las bandas de identificación del 
Hía, en 1944. 


AO AS 
AH kkkk* 
IO 


km/h; techo de servicio 7 620 m; auto- 
nomía 1 650 km 

Armamento: 9 ametralladoras de 12,7 
mm y hasta 1 814 kg de bombas 


DB-7/A-20 fue 
un avión de 
combate 
importante para | 
Ias Fuerzas 
Aliadas, 
combatiendo en 
todos los 
frentes. 


El Douglas | 
| 


Douglas A-26/B-26 Invader 


== EEUU + BOMBARDERO LIGERO DE ATAQUE $ 1942 


do para reemplazar al A-20, el In- 
frutó de la experiencia opera- 
cional conseguida con los Havoc. Nuevas 
caracteristicas incluyeron un blindaje más 
pesado, un armamento renovado y mo- 
tores mucho más potentes que lo con- 
wrieron en el bombardero americano más 
veloz producido en el periodo bélico. En- 
trado en servicio en el otoño de 1944, el 


A-26 tuvo sólo un limitado empleo antes 
del final de la guerra. Los Invader fueron 
los mejores aviones de combate utiliza- 
dos por el Armée de l'Air en Indochina y 
en Argelia. Redesignados B-26, fueron 
empleados por la USAF en misiones de 
ataque e interdicción en Corea. Durante 
la implicación estadounidense en Vietnam, 
B-26 pesadamente armados se adapta- 


Como el Skyraider, el Invader tuvo una carrera de 


combate que se prolongó desde la Segunda Guerra 
Mundial a Vietnam. Este A-26B tenía base en Francia 


en abril de 1945. 


ron al cometido de contraguerrilla en mi- 
siones de interdicción sobre la Pista Ho 
Chi Minh. 


CARACTERÍSTICAS 
Douglas B-26B Invader 
Planta motriz: dos motores radiales 


Los B-26 jugaron un papel 

importante en Corea, atacando 
objetivos industriales y vías de 
aprovisionamiento en el Norte. 


Douglas - AHH 
Junkers Ju 188A AO 
Lockheed PV-2 Ventura AA xk 

Tupolev Tu-2 


NS 


de 18 cilindros P&W R-2800-27 Double 
Wasp de 1 491 kW cada uno 
Dimensiones: envergadura 21,34 m; 
longitud 15,24 m; altura 5,64 m; su- 
perficie alar 50,17 m? 

Pesos: en vacío 9 475 kg; máximo al 
despegue 16 193 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 660 
km/h; techo de servicio 6 735 m; auto- 
nomía 2 253 km 

Armamento: diez ametralladoras de 
12,7 mm, y 1 814 kg de bombas 


kkkk* kkkkk 

NA kkk 
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Douglas AC-47 “Spooky” 


EEUU + CAÑONERO VOLANTE + 1965 


Basado en el versátil bimotor de transporte 
C-47, el AC-47 fue el primer cañonero vo- 
lante de la USAF que combatió en Viet- 
nam. El avión original fue reformado con 
tres Minigun de 7,62 mm de tiro rápido, 
alojadas en la cabina, y 56 cohetes ilumi- 
nantes de dispersión manual como auxi- 
lio a la visión nocturna. Volando en órbita 
circular sobre objetivos urbanos o en la jun- 


Douglas B-66 Destroyer 


gla, los AC-47 se utilizaron para apoyar la 
defensa de aldeas atacadas durante la no- 
che y en la defensa de aeródromos. Los 
AC-47 están aún en servicio en Colombia 
y Bolivia. Una versión con motores turbo- 
hélices vuela actualmente con las Fuerzas 


La cadencia de tiro 
era de 6 000 disparos 
por minuto. 


EE UU + RECONOCIMIENTO / BOMBARDERO / EW + 1954 


Desarrollado a partir del A-3 Skywarrior de 
la US Navy, el Destroyer tuvo sólo un li- 
mitado servicio como bombardero de la 
USAF. Se le empleó en Vietnam en dos 
versiones principales, el bombardero B-66 
estándar y el avión de reconocimiento fo- 


tográfico todotiempo/nocturno RB-66. 
Cuando la necesidad de un avión de con- 
tramedidas electrónicas se hizo evidente 
para las operaciones sobre Vietnam del 
Norte, la USAF puso en acción el modelo 
de siete plazas para guerra electrónica (EW) 


El bombardero B-66 podía transportar 6 800 kg de bombas. 
La versión de reconocimiento RB-66 entró en servicio después. 


Aéreas guatemaltecas. 


CARACTERÍSTICAS 

Douglas AC-47 “Spooky” (Conver- 
sión guatemalteca con motores tur- 
bina Basler Turbo-57) 


EB-66 gue proporcionaba el apoyo ECM 
y ESM ales formaciones de ataque sobre 
WViemam del Norte, además de informa- 
ción para navegación de precisión en las 
misiones de bombardeo a ciegas. 


CARACTERÍSTICAS (EB-66C) 
Planta motriz: dos turborreactores Alli- 
son J71-A-13 de 45,37 kN de empuje 


El RB-66 llevaba a bordo cinco especialistas de radar, 
cuatro de ellos en la ex bodega de bombas. 


Similares al Douglas C-47 a excepción 
de los parámetros siguientes: 

Planta motriz: dos turbohélices P & W 
Canada PT6A-67R de 910 kW 
Dimensiones: longitud 20,68 m 
Armamento: tres Minigun de 7,62 mm 


El AC-47 fue 
utilizado con 
cierto éxito en 
Vietnam, 
probando el 
concepto del 
cañonero 
volante, útil para 
el desarrollo de 
otros cañoneros 
más sofisticados. 


Dimensiones: envergadura 22,73 m; lon- 
gitud 22,91 m; altura 7,19 m; superficie 
alar 72,55 m? 

Pesos: en vacío 20 308 kg; máximo al 
despegue 34 912 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 1 032 
km/h; velocidad ascensional máxima 
1 204 m/min; techo de servicio 10 880 
m; autonomía 2 400 km 


Douglas B-66 Destroyer AX AAA AAA 
BAC Canberra kk HAHAHA kkkkk 
Ilyushin 11-28 ‘Beagle’ kkk ë kk* kikk 
Sud-Aviation Vautour kkkkkkk*kk kkk 


Douglas C-47 Skytrain 


| EEUU + TRANSPORTE DE ALCANCE CORTO/MEDIO + 1935 


El avión de transporte más famoso de to- 
dos los tiempos, el Douglas C-47, se de- 
sarrolló del civil DC-3, que introdujo nue- 
vos estándares de velocidad y comodidad 
en los años treinta. En servicio con la 
USAAF con el nombre de Skytrain, se 
convirtió en el transporte de carga y pa- 
racaidistas estándar aliado a partir de 1942. 
Como transporte podía llevar 28 solda- 
dos, 14 literas o 4 t de carga. La produc- 
ción en tiempo de guerra alcanzó los 
10 000 ejemplares, además de otros 
3 000 fabricados en la URSS como Lisu- 
nov Li-2. Casi 2 000 Dakota sirvieron en 
la RAF. Los C-47 operaron en todos los 
frentes durante la Segunda Guerra Mun- 


dial, mientras los R4D de la US Navy se 
emplearon también en tareas especiales 
electrónicas, incluyendo las contramedi- 
das de radio y radar y la guerra electróni- 
ca. En 30 años de guerra en el sudeste 
asiático, los C-47 fueron utilizados como 
transportes, bombarderos improvisados 
y aviones de guerra psicológica (difusión 
de octavillas de propaganda). Durante el 
último medio siglo, una enormidad de 
fuerzas aéreas han usado el C-47, que 
continúa todavía, en número bastante in- 
ferior, siendo empleado en casi 40 paí- 
ses. Los C-47 combatieron en Sudáfrica, 
en numerosas guerras civiles sudameri- 
canas y en Corea. 


Douglas C-47 Skytrain AAA xk 


AW Albemarle AO 
Curtiss C-46 Commando AXXAXk 
Junkers Ju 52/3m Ak 


Douglas C-124 Globemaster porion 


transportar, en dos puentes, hasta 


AXAK kkkkx* 
kkk kkk 

eS kkkkk 
Ak IO 


EEUU + CUATRIMOTOR DE TRANSPORTE PESADO + 1949 


El C-124 satisfizo la demanda de la 
USAF de un avión de transporte pesa- 
do estratégico. Desarrollado del Dou- 
glas C-74 Globemaster, gracias a su al- 
ta cabina podía alojar hasta 200 soldados 
completamente equipados, 123 literas y 
diversos asistentes, o hasta 33 565 kg 
de carga. El C-124 equipó a los princi- 
pales Mandos de la USAF durante los 


años cincuenta y sesenta. En Indochi- 
na, los C-124 transportaron tropas y vi- 
tuallas para sostener el esfuerzo béli- 
co francés de 1954-55. En Vietnam, el 
Globemaster resultó ser el único avión 
capaz de transportar grandes vehículos 
de combate y equipamiento de gran vo- 
lumen antes de la entrada en servicio 
del C-5 Galaxy. 


Aunque lento y 
anticuado, en 
Vietnam el 
C-124 cumplió 
un cometido 
crucial en el 
transporte de 
suministros 
esenciales. 


Douglas C-133 Cargomaster 


¡EEUU + TRANSPORTE ESTRATÉGICO PESADO + 1956 


El Cargomaster fue el transporte pesado 
estándar de la USAF durante los años se- 
senta. La capacidad de su fuselaje podía 
acoger una amplia variedad de cargas mi- 
litares, incluidos los misiles balísticos ops- 
racionales de medio alcance y los inter- 
continentales como el Atlas y el Titan. La 
flota de 50 C-133 de la USAF (encuadrada 


en el Military Air Transport Service, el Ser- 
vicio de Transporte Aéreo Militar) demos- 
tró ser de valor incalculable durante la im- 
plicación norteamericana en Vietnam, para 
transportar materiales y suministros ur- 
gentemente requeridos mediante un ser- 
vicio de “puente aéreo”. La USAF dio de 
baja sus 35 C-133 sobrevivientes en 1971. 


C-133 Cargomaster kkk kkkk kkk 
Antonov An-22 Antei kkk*k INAH kkk 
Lockheed C-141 StarLifter AHAAk kkk kkhk 
Shorts Belfast A Ak kkk 


CARACTERÍSTICAS 

Planta motriz: dos motores radiales 
de 14 cilindros Pratt & Whitney R-1830- 
92 de 895 kW cada uno 
Dimensiones: envergadura 29,11 m; 
longitud 19,43 m; altura 5,18 m; su- 
perficie alar 91,69 m? 

Pesos: en vacío 8 256 kg; máximo al des- 
pegue 11 794 kg; carga útil 4 536 kg 


EI C-47 ha 
estado en 
servicio más de 
medio siglo. 
Sudáfrica lleva 
a cabo un 
programa de 
modernización 
de sus C-47 
dotándolos de 
turbohélices. 


CARACTERÍSTICAS 

Planta motriz: cuatro motores radia- 
les de 28 cilindros P&W R-4360-63A de 
2 834 kW de potencia unitaria 
Dimensiones: envergadura 53,07 m; 
longitud 39,75 m; altura 14,72 m; su- 
perficie alar 232,82 m? 


El general Eisenhower declaró 
que el C-47 fue uno de los 
cuatro principales instrumentos 
de la victoria de los Aliados en 
la Segunda Guerra Mundial (los 
restantes fueron el jeep, el 
bazooka y la bomba atómica). 


Prestaciones: velocidad máxima 365 
km/h; techo de servicio 7 315 m; auto- 
nomía 2 575 km 


24 la carga entraba a través de los 
es de doble valva del morro. Podía 
200 soldados. 


MS 


Pesos: en vacio 45 888 kg; máximo al 
despegue 83 915 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 489 
km/h; velocidad ascensional máxima 
232 m/min; techo de servicio 6 645 m; 
autonemía con 11 950 kg de carga útil 
6 585 km 


0M VELOC 


C-124 Globemaster 
Blackburn Beverley 


xk 


Boeing C-97 Stratofreighter AAA AO 


Fairchild C-119 Packet AH 


CARACTERÍSTICAS 
Douglas C-133B Cargomaster 
Planta motriz: cuatro turbohélices Pratt 
8 Whitney T34-P-W de 5 593 kW de 
potencia unitaria 

Dimensiones: envergadura 54,76 m; 
longitud 48,01 m; altura 14,71 m; su- 
perficie alar 248,33 m? 


kkkk HANA 


k*k HA 
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Pesos: en vacío 54 550 kg; máximo al 
despegue 124 738 kg; carga útil máxi- 
ma más de 45 360 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 578 
km/h; velocidad ascensional máxima 
335 m/min; techo de servicio 9 130 m; 
autonomía con 23 500 kg de carga útil 
6 435 km 


El C-133 fue un avión avanzado . 


ros vitales 


ara que un modelo esté bien 
hecho es necesario prestar 
la misma atención requeri- 
da por el montaje y la pintura de 
las superficies exteriores a zonas 
menos visibles como las cabinas, 
los vanos de bombas y del tren de 
aternzaje, los motores, etc. 
Particular importancia revisten los 
habitaculos, tanto por la comple- 
jidad y la densidad de detalles que 
les caracterizan, como porque son 
la parte del modelo a escala que 
más atrae la atención y la curio- 
sidad de un observador externo. 
El montaje y el pintado de la ca- 
bina o habitáculo (“cockpit“en in- 
glés) no presentan especiales di- 
ficultades respecto del resto del 
modelo, excepción hecha de que 


montaje 
e la cabina 


En las fotografías puede verse un 
perfecto modelo del habitáculo de un 
F-111, en el que puede apreciarse 
cuánto esmero se precisa para 
obtener una realización semejante. 


las pequeñas dimensiones de las 
piezas requieren una mayor aten- 
ción y, sobre todo, la disponibili- 
dad de un instrumental adecuado 
(pinzas y pinceles de punta re- 
donda de pequeño diámetro y con 
cerdas de buena calidad son in- 
dispensables). 

Lo que distingue, desde un pun- 
to de vista modelístico, a la cabi- 
na del resto del kites la necesidad 
de añadir detalles que, terminado 
el trabajo, permitirán mejorar de 
forma substancial el aspecto ge- 


Las reducidas dimensiones de 
las piezas requieren mucho 
esmero y adecuados 
instrumentos para el trabajo 
de precisión. 


neral del avión completo. No hay 
nada peor que un modelo, apa- 
rentemente bien construido, pe- 
ro que, visto de cerca revela po- 
seer bajo la cubierta nada más que 
un triste simulacro de piloto y 
asiento . 

Para obtener un buen efecto es de 
todo punto necesario recordar que 
las piezas han de cortarse por se- 
parado, antes de ensamblarlas en- 
tre sí y antes de cerrar las dos mi- 
tades del fuselaje. En lo concerniente 
a los detalles, resultados más que 
satisfactorios se pueden obtener con 
poco esfuerzo, contentándose tan 
sólo con realizar los más visibles, sin 
pretender reproducirtodo cuanto se 
encuentra en el interior de la cabina. 
Elementos que no deben faltar 


MANUAL DE MODELISM 


nunca en un habitáculo son la pa- (Head Up Display, literal- | 
lanca de mando, de realización mente “pantalla de cabeza | 
muy simple con un palito de plás- alta”), cuya función es la de | 
tico de diámetro adecuado y un presentar al piloto datos úti- 
alfiler, y los cinturones de seguri- > les para el vuelo sin que de- 
dad del asiento, simulados con ti- ba distraer la vista del ex- 
ras de papel, cartulina o cinta ad- terior; el HUD está colocado 
hesiva pintadas de color claro en  sobreel tablero y puede ser 
tonalidades de beige. Un toque de fácilmente simulado por un 
realismo más puede estar consti- 

tuido por las hebillas del cinturón, La cabina de un FW 190 
reproducibles en la escala más pe-- muestra los detalles de 
queña (1/72) pintando en plata o. /2 Palanca de gases y los 
aluminio las extremidades de los hit de alimentación 
propios cinturones. Otros detalles EEE 

de no difícil realiza- 
ción son los mandos 
de alimentación del 
motor (una o más pa- 
lancas situadas en la 
pared izquierda del 
fuselaje) y, en los 
aviones de la Se- 
gunda Guerra Mun- 
dial, el visor de re- 
flexión fijado sobre 
el tablero de ins- 
trumentos; caracte- instrumentos y asientos 
rístico de los avio- E B É lanzables en bloques de 
nes modernos es, y ¿ 5 n g ] | inyección. 

en cambio, el HUD l z ee, 


S detail set 
commended fo, 
Monogram 1/48 P387 /L 
STOC: #26009 


K 


A UNER 


EN | 


Firmas especializadas 
suministran planchas 
fotograbadas de latón 
para el tablero de 


rectángulo de acetato o 
de plasticard transpa- 
rente. En las cabinas de 
los aviones modernos 
| tiene particular impor- 
tancia el asiento eyec- 
= table, con frecuencia re- 
producido con escaso 
detalle en las piezas proporciona- 
das por la caja de montaje. Una 
excelente alternativa al difícil tra- 
bajo de detallar la pieza original la 
constituye la completa substitu- 
ción de la misma con un asiento 
del mismo tipo producido por fir- 
mas especializadas en estos acce- 
sorios como Verlinden, Aeroclub, 
PP Aeroparts, True Details, etc. 
Finalmente, es necesario prestar 
especial atención a la correcta co- 
locación de la pieza que representa 
el tablero (pintado casi siempre en 
negro, gris obscuro o verde oliva) 
y, si existen, a la colocación de las 
calcomanías que simulan la ins- 
trumentación. 


En esta fotografía del “cockpit” 
de un F-15 se puede notar el cuidado 
en los detalles del asiento eyectable. 


